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Stand der Technik 



Die Erf indung betrif ft ein Verf ahren und eine Vorrichtung 
2 ur Erkennung einer Fehlfunktion einer Bremsanlage , insbe- 
sondere zur Erkennung einer Fehlfunktion der Raddrucksenso- 
rik einer Bremsanlage eines Kraf tf ahrzeugs wahrend der Beta- 
tigung der Bremsanlage in Abhangigkeit von zwei Betriebsmodi 
sowie ein Verf ahren und eine Vorrichtung zum Betrieb eines 
die Funktionen eines Kraf tf ahrzeugs steuemden und/oder re- 
gelnden Systems in Abhangigkeit von der erkannten Fehlfunk- 
tion mit den Merkmalen der unabhangigen Anspriiche. 

Bei aktiven Lenksystemen, beispielsweise bekannt aus der 
DE 38 26 982 A, 'k6nnen die Bremsdriicke an den getrennt gere- 
gelten Radern einer Achse erfafit und deren Dif ferenz AP un- 
ter Aussparung einer Totzone bei niedrigem AP zur Gewinnung 
eines Zusatzlenkwinkels 8 benutzt werden. Dadurch wird die 
Fahrstabilitat bei Bremsungen insbesondere auf inhomogenen 
Fahrbahnen maSgeblich erhdht. 
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Vorteile der Erfindung 

Wie erwahnt. beschreibt die Erfindung ein Verf ahren bezie- 
hungsweise eine Vorrichtung zur Erkennung einer Fehlfunktion 
einer Bremsanlage eines Kraf tf abxzeugs . Wahrend der Betati- 
gung der Bremsanlage konnen wenigstens zwei Betriebsmodi 
vorliegen. Der Kem der Erfindung bestebt darin, dass eine 
Fehlfunktion auf eine erste Weise wahrend des Vorliegens ei- 
nes ersten Betriebsmodus und eine Fehlfunktion auf eine 
zweite Weise wahrend des Vorliegens eines zweiten Betriebs- 
modus erjcannt wird. 

Der Vorteil der Erfindung besteht darin, dass mogliche Feh- 
ler einer Bremsanlage, insbesondere in der Raddrueksensorik 
der Bremsanlage in moglichst jedem Betr^^«^ der Brem- 
sanlage festgestellt werden. 

Eine weitere Variante der Erfindung besteht in einem Verf ah- 
ren beziehungsweise einer Vorrichtung zum Betrieb eines die 
Funktionen eines Kraf tf ahrzeugs steuernden und/oder regeln- 
den Systems. Bei einem solches System kann es sich bei- 
spielsweise urn ein Lenksystem wie eingangs beschrieben han- 
deln. Erfindungsgemafi findet die Steuerung und/oder Regelung 
wenigstens abhangig von dem Betriebszustand einer im Kraft- 
f ahrzeug vorhandenen Bremsanlage statt . Bei einem Lenksystem 
kann beispielsweise vorgesehen sein, dass ein Zusatzlenkwin- 
kel abhangig vom Betriebszustand der Bremsanlage eingestellt 
wird. Der Betriebszustand der Bremsanlage wird dabei charak- 
terisiert durch die zum Betrieb der Bremsanlage herangezoge- 
nen GrSSen, wie den Bremsdruck in den einzelnen Radbremsen 
Oder davon abgeleitete Gr6Sen. So kann beispielsweise vorge- 
sehen sein, dass der Zusat zlenkwinkel abhangig von der Dif- 
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ferenz der Bremsdrucke an den Radern einer Achse ermittelt 
wird. Die Verwendung eines aktiven Lenksystems erlaubt also 
die Moglichkeit die Bremsdruckdif ferenz .AP an den Radbremsen 
einer Radachse vorteilhaft zur Steuerung des Lenkwinkels von 
Kraf tfahrzeugen insbesondere bei Bremsungen auf inhomogener 
Fahrbahn zu nut z en. 

Der Kern dieser Erf indungsvariante besteht nun darin, dass 
in Reaktion auf eine erkannte Fehlfunktion der Bremsanlage, 
insbesondere in der Raddrucksensorik der Bremsanlage die Ab- 
hangigkeit von dem Betriebszustand der Bremsanlage wenig- 
stens reduziert wird. Hierbei wird die Fehlfunktion auf eine 
erste Weise wahrend des Vorliegens eines ersten Betriebsmo- 
dus der Bremsanlage und die Fehlfunktion auf eine zweite 
Weise wahrend des Vp-^J 1 .^tiV'.x eines zweiten Betriebsmodus der . 
Bremsanlage erkaxi, •;. . . . 

Liegt nun eine Fehlfunktion der Bremsanlage, insbesondere in 
der Raddrucksensorik der Bremsanlage vor, so wurde dies bei 
einer mangelhaf ten Fehlererf assung Auswirkungen auf die 
Funktionen des das Kraft fahrzeug steuernden und/oder regeln- 
den Systems haben. So wurde beispielsweise eine fehlerhaft 
ermittelte Bremsdruckdif ferenz zu einem fehlerhaften Zusatz- 
lenkwinkel fuhren. Diese Erf indungsvariante hat somit den 
Vorteil, dass die Auswirkung einer Fehlfunktion der Bremsan- 
lage auf das Regelungs- beziehungsweise Steuerungssystem zu- 
mindest vermindert wird. 

In einer vorteilhaf ten Ausgestaltung der Erfindung ist vor- 
gesehen, dass die Bremsanlage derart ausgestaltet ist, dass 
Bremseingrif f e unabh&ngig vom Wunsch des Fahrers des Kraft- 
fahrzeugs vorgenommen werden konnen. Das Vorliegen des er- 
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sten Betriebsmodus wird dann erkannt, wenn wanrend eines 
Bremsvorgangs kein radindividueller Bremseingrif f stattfin- 
det Das Vorliegen des zweiten Betriebsmodus wird dann er- 
kannt, wenn wanrend eines Bremsvorgangs ein radindividueller 
Bremseingrif f stattfindet. Bei der Uberwachung der Brems- 
anlage gemafc dieser Ausfubrung wird wabrend der Betatigung 
der Bremsanlage durcb den Fahrer uberpruft, ob ein zusatzlx- 
cher fahrerunabhangiger Bremseingrif f stattfindet oder xn- 
nerhalb einer gewissen Latenzzeit stattgefunden bat. Die Un- 
terscheidung zwiscben zwei vorliegenden Betriebsmodi f indet 
also in Abbangigkeit vom Vorbandensein eines radindivxduel- 
!en Bremseingrif f statt, wobei insbesondere die Abfrage ex- 
nes Bingriffs durcb ein Antiblockiersystem (ABS) vorgeseben 
ist. Bei einem Antiblockiersystem f indet bekanntermafcen exn 
- - • a^idueller Bremseingrif f dann statt, wenn das Bad exne 

. .. , tendenz aufweist. Im Falle einer Blockiertendenz 

wx-d in der Regel der Bremsdruck konstant gehalten oder ver- 
m indert. Vorteilbaf terweise ist somit eine Feblererkennung 
wanrend Bremsungen mit und onne radindividuelle Bremsein- 
griff e moglicii. 

in einer weiteren Ausgestaltung der Erfindung ist vorgese- 
ben, dass bei der Betatigung der Bremsanlage Bremsdrucke an 
den Radbremsen modifiziert werden und das Kraf tf abrzeug we- 
nigstens eine Radacbse aufweist und BremsdruckgroEen erfaSt 
werden, die den Bremsdruck an wenigstens zwei Radbremsen ex- 
ner Achse represent ieren. Solange kein radindividueller 
Bremseingrif f stattfindet und wenn nach Beendigung eines ra- 
dindividuellen Bremseingrif f eine Latenzzeit abgelaufen ist, 
wird eine die Differenz der erfaSten Radbremsdrucke repra- 
sentierende Dif f erenzgrofie ermittelt . Die Feblfunktion wird 
aufgrund der uberscbreitung einer Dif £ erenz-Schwelle durcb 
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die DifferenzgrSEe erkannt. Insbesondere ist dabei vorgese- 
hen, dass die Fehlererkennung an einem Kraf tfahrzeug mit we- 
nigstens zwei Radachsen durchgefuhrt wird, wobei die Feh- 
lererkennung bei jeder Radachse getrennt voneinander durch- 
gefuhrt werden kann. 

Besonders vorteilhaft ist es, dass die Dif f erenz-Schwelle 
unterschiedliche Werte annehmen kann. Hierdurch gelangt man 
zu einer an die jeweils vorliegenden Brems situation angepaS- 
te Fehlererkennung. 

Besonders vorteilhaft ist es, dass beim Erkennen des ersten 
Betriebsmodus unterschiedlichen Werte fur die Differenz- 
Schwelle aufgrund der Anstiegsgeschwindigkeit des uber alle 
BremsdruckgrSSen einer Achse gemittelten Bremsdrucks gesetzt 
werden. Die Anstiegsgeschwindigkeit kann durch eine Abschat- 
zung mit Hilfe eines Dif f erenzenquotienten ermittelt werden, 
wobei der Dif f erenzenquotient abhangig von der Differenz 
zweier zu unterschiedlichen Zeiten erfafiten gemittelten 
Bremsdruckgr66en bestimmt wird. Zur Abschatzung der An- 
stiegsgeschwindigkeit kann vorteilhaft erweise ein Maximal - 
wert aus wenigstens zwei Dif f erenzenquotienten herangezogen 
werden. Dies gleicht kurzzeitige Einbruche des Gradienten 
aus, ohne dass die Dynamik der Gradientenberechnung verrin- 
gert wird. 

Als BremsdruckgrSfien konnen die of f set-korrigierten 
BremsdruckgroEen herangezogen werden, wobei der Offset aus 
dem tiefpass-gefilterten Bremsdrucks ignal jeder einzelnen 
Radbremse abgeschatzt wird. 
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Bei Bremsanlagen ist in der Regel ein Hauptbremszylinder zur 
Aufbringung eines Bremsvordrucks vorgesehen. Mit Blick auf 
die Fehlererkennung wahrend des Vorliegens des .zweiten Be- 
triebsmodus ist es vorteilhaft, den Wert fur die Differenz- 
Schwelle in Abhangigkeit 

- von einer den Vordruck dm Hauptbremszylinder reprasentie- 
renden Vordruckgrofie und 

- von der Anstiegsgeschwindigkeit , insbesondere vom Diffe- 
r enz enquo t i ent en , 

zu setzten. 

Ein Vorteil der Erf indung besteht darin, dass die Fehlerer- 
kennung wahrend beider Betriebsmodi in Abhangigkeit von der 
Dynamik des Drucksignals an den Radbremsen bzw. dem Haupt- 
bremszylinder des Kraftfahrzeugs durchgef ul: r ; *^r" , - 

In einer weiteren Ausgestaltung ist vorgeseheii, ^ass nach 
einem radindividuellen Bremseingrif f die Fehlererkennung in- 
nerhalb einer vorgebbaren Zeitdauer wenigstens modif iziert 
wird. Hierbei ist insbesondere vorgesehen ist, dass nach ei- 
nem radindividuellen Bremseingrif f die Fehlererkennung in- 
nerhalb einer vorgebbaren Zeitdauer (Latenzzeit) ausgesetzt 
wird . 

Weitere Vorteile ergeben sich aus der nachf olgenden Beschreibung 
von Ausfuhrungsbeispielen bzw. aus den abhangig'en Patentanspru- 
chen . 

Zeichnung 



Die Fig. 1 zeigt schematisch die Aufnahme der BetriebsgrdSen der 
Bremsanlage zur Fehlererkennung und die Weiterleitung eines Feh- 
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lers an ein steuemdes und/oder regelndes System des Kraf tfahr- 
zeugs. Pig- 2a stellt die Vorgehensweise zur Unterscheidung der 
beiden Betriebsmodi in denen die Fehlererkennung aktiv ist bei 
einem Bremseingrif f durch den Fahrer dar. Fig. 2b stellt die Be- 
rechnung der Of f set-korrigierten Drucksignale dar. In den Fig. 3 
und 4 sind die Flussdiagramme dargestellt, die eine bevorzugte 
Erkennung der Fehlfunktion in den beiden Betriebsmodi erlauben. 

Aus f uhrungsbe i spiele 

Figur 1 zeigt ein Ausfuhrungsbeispiel zur Uberwachung einer 
Bremsanlage. Dabei werden dem Block 10 die den Bremdruck re- 
prasentierenden Drucksignale p n der Radbremsen an jeder ein- 
zelnen Achse zugefuhrt. Zur ubersichtlichen Darstellung sind 
: in Figur 1 jedoch nur di* ^n^ignale Pvr (20) und Pvl (22) 
einer einzelnen Achse' ^fWiea eingezeichnet . Dabei - ^ 

reprasentiert Pvr das Brem^rucksignal in der vorderen rech- .. - , 

ten Radbremse und Pvl das Bremsdrucksignal in der vorderen 
linken Radbremse. Eine Brweiterung auf mehrere Achsen sowie 
auf zusatzliche Radbremsen pro Achse ist jedoch leicht mog- 
lich. Zusatzlich zu den Drucksignalen der Radbremsen wird 
dem Block 10 das Drucksignal p v (30) fur den Vordruck im 
Hauptzylinder ubertragen. 

Weiterhin werden dem Block 10 Zustandskennungen von Brems- 
eingrif f en in Form von Flags zugefuhrt . Dabei entspricht das 
ungesetzten Flag 0 dem Betrieb der Bremsanlage ohne Brem- 
seingriff und das gesetzten Flag 1 dem Vorhandensein eines 
Bremseingriffs. Zur Unterscheidung der verschiedenen mogli- 
chen Bremseingriffe werden unterschiedliche Flags bestimmt 
und dem Block 10 zugefuhrt. So wird die Betatigung der Brem- 
sanlage durch den Fahrer durch das Flag F B/ der Bingriff ei- 
nes Antiblockiersystems (ABS) auf die Bremsanlage durch das 
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Flag F^bs, der Eingriff eines Antriebsschlupf reglers (ASR) 
durch das Flag F^ sowie der Eingriff einer allgemeinen 
Fahrzeugregelung durch das Flag F R dargestellt. Weiterhin 
wird dem Block 10 durch einen Taktgeber t (48) die Moglich- 
keit gegeben, die Zeitdif f erenz At zum letzten Brems- 
eingriff zu bestimmen. Die geschieht dadurch , dass die 
Zeitmessung durch den Wechsel eines Flags von 1 auf 0 ge- 
startet wird. 

Anhand der eingelesenen Werte 2 0 - 4 6 sowie der Zeitmessung 
At in Verbindung mit . deni Taktgeber t (48) wird im Block 10 
eine Fehlfunktion det ^ Bremsanlage eines Kraf tf ahrzeugs er- 
kannt, wie sie in Figur 2 dargestellt ist. Aufgrund der er- 
kannten Fehlfunktion (Signal F) wird in einem zweiten Block 
5 0 cU>£ , <?^#^rnde und/oder regelnde Funkt ion eines Systems 
zt ,3. :;v.W.oi*^V aines Kraf tf ahrzeugs modif iziert . Dabei kann ,. 
Block 50 beispielsweise ein eingangs erwahntes Lenksystem 
reprasentieren, das einen Zusatzlenkwinkel abhangig vom Be- 
triebszustand der Bremsanlage erzeugt. 

In Figur 2 wird ein Ausfuhrungsbei spiel der Erkennung einer 
Fehlfunktion einer Bremsanlage eines Kraf tf ahrzeugs darge- 
stellt. Das skizzierte Programm wird wahrend des gesamten 
Betriebs zu vorgegebenen Zyklen gestartet . Das FluEdiagramm 
stellt im Wesentlichen die Situation bei der Erkennung zwei- 
er unterschiedlicher Betfiebsmodi bei einem f ahrerabhangigen 
Bremseingrif f dar. 

Zunachst werden dazu im Schritt 100 die Flags fur einen fah- 
rerabh&ngigen Bremseingrif f F B sowie ftir einen fahrerunab- 
hangigen Bremseingrif f wie einem Antiblockiersystem (ABS) 
Fj&q, einem Antriebsschlupf regler (ASR) F^r bzw. einer allge- 
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meiner Fahrzeugregelung F R abgefragt. Daneben wird die Zeit- 
differenz At bestitnmt, die seit dem letzten Eingriff eines 
fahrerunabhangigen Bremseingrif f b vergangen ist. Im darauf 
folgenden Schritt 105 werden die Drucksignale p n jeder ein- 
zelnen Radbremse eingelesen. In Schritt 110 wird jedes ein- 
zelne Drucksignal auf die Einhaltung des durch die Bauart 
des zugehdrigen Drucksensors vorgegeben MeSbereichs uber- 
wacbt. Liegt einer der Drucksignale auBerhalb des MeSbe- 
reichs, wird auf Fehler (Signal F/Fig. 1) erkannt. Ansohlie- 
Send wird in Scbritt 115 als Schatzwert fur den Druckoffset 
der gespeicherte Wert des Offsets aus dem letzten. Programm- 
zyklus verwendet. Mit diesem Druckoffset werden somit die 
die offset-korrigierten Drucksignale bestitnmt. 

Im nachsten .Schritt 12 0 wird uberpruf t , ob eine ggf . vprhan- 
dene Antriebsschlupf regelung den Antriebsschlupf eines Rades 
regelt bzw. steuert. Dabei wird die Abarbeitung des Pro- 
gramms nur dann fortgesetzt, wenn der Antriebsschlupf regler 
(ASR) nicht aktiv ist (F MR =0) und eine bestimmte Latenzzeit 
t MB seit der letzten Betatigung des Antriebsschlupf reglers 
(ASR) vergangen ist (At>t MR ) - Im Schritt 125 wird allgemein 
der Bremseingrif f eines Fahrzeugreglers F R gepruf t . Das Pro- 
gramm wird fortgesetzt, wenn ein Fahrzeugregler nicht aktiv 
ist (F R =0) und eine bestimmte Latenzzeit t R seit dem letzten 
Eingriff eines Fahrzeugreglers vergangen ist (At>t R ) . 
Der darauf folgenden Schritt 130 uberpruf t die Betatigung 
der Bremsanlage durch den Fahrer des Kraf tf ahrzeugs anhand 
des gesetzten Flags F B fur den f ahrerabhangigen Bremsein- 
grif f. Liegt kein Bremseingrif f durch den Fahrer vor (F B =0) 
und ist eine bestimmte Latenzzeit t B seit der letzten Beta- 
tigung der Bremsanlage durch den Fahrer vergangen (At>t R ) , 
so wird im Schritt 135 die Berechnung des Offsets durchge- 
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fuhrt. Dabei wird zur Abschatzung des Offsets der Drucksi- 
gnale jedes Drucksignal einzeln uber einen Tiefpassf ilter 
geleitet. Der Filter wird angehalten, sobald eine Fahrer- 
bremsung oder ein Bremseingrif f stattfindet. Die Filterung 
wird erneut aufgenommen, wenn eine vorgegebene Latenzzeit 
nach der letzten Fahrerbremsung oder dem letzten Bremsein- 
grif f abgelaufen ist. Die ermittelten Absoultbetrage der 
Offsetwerte werden in Schritt 140 auf das Uberschreiten ei- 
ner.Offset-Schwelle hin uberpriift. Bei Uberschreiten der 
Offset-Schwelle wird auf Fehler (Signal F/Fig. 1) erkannt . 
Falls kein Fehler aufgetreten ist, wird im Schritt 145 eine 
Nullwert-Uberwachung der Radbremsdrucke durchgef uhrt . Diese 
Nullwert-Uberwachung basiert auf der Tatsache, dass alle 
Radbremsdrucke (bis auf geringfugige MeEfehler) gleich Null 
sein muss en, wenn keine Fahrerbremsung und keir~ T^."^ 
griff stattfindet. Auf Nullwert^ Fehler (Signa:.. ; ^><;^ ; » ..J.i^'v 
wird erkannt, wenn die Absolutbetrage der korrigi^vJcn Druk- * 
• ke eine Nullwert-Schwelle uberschreiten und gleichzeitig 
keine Fahrerbremsung und kein Bremseingrif f stattfindet bzw. 
innerhalb einer Latenzzeit stattgefunden hat. Wird kein Feh- 
ler erkannt, wird das Programm beendet und beim nachsten Ab- 
fragezyklus neu gestartet. 

Wird in Schritt 130 die Betatigung der Bremsanlage durch den 
Fahrer des Kraf tf ahrzeugs anhand des gesetzten Flags F B 
(Fb=D festgestellt oder liegt die Zeit, die seit dem letz- 
ten Bremseingriff durch den Fahrer vergangen ist, unter der 
Latenzzeit t B , so wird in Schritt 160 uberpruft, ob ein 
Bremseingriff durch ein Antiblockiersystem (ABS) stattfindet 
(Flag F^s) und der letzte Eingriff eines Ant iblockier systems 
langer als eine bestimmte Latenzzeit t Mg zuruckliegt. Auf- 
grund dieser fiberprtifung wird die anschlieSende Fehlererken- 
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nung in den Betriebsmodi I (Schritt 170) bzw. II (Schritt 
180) aufgespalten. Betriebsmodus I (Schritt 170) wird fur 
den Fall F MS = 0 und (At>t MS ) durchlaufen, d.h. der fahrerab- 
hangige Bremseingrif f erfolgt ohne eine zusatzliche Bremsre- 
gelung durch das Antiblockiersystem (ABS) und die Latenzzeit 
fur den Eingriff eines Antiblockiersys terns (ABS) ist uber- 
schritten. Betriebsmodus II (Schritt 180) mit F MS = 1 wird 
hingegen durchlaufen, wenn der f ahrerabhangige Bremseingrif f 
mit einer zusatzlichen Bremsregelung durch das Antiblockier- 
system (ABS) erfolgt oder die Latenzzeit fur den Eingriff 
eines Antiblockiersystems (ABS)' noch nicht uberschritten 
ist. ' * . / 

In Figur 3 ist eine detaillierte .Darstellung der Fehlerer- 
kermung des Betriebsmodus T * v-J Figur 2) dargestellt , 

d.h. fur den Fall, dass Y .> v i ;,f:;viduellen Bremseingrif- 

fe insbesondere durch das Aiivii VlDcrkiersystem (ABS) unabhan- 
gig vom Fahrer erfolgen. Das * FluSdiagramm stellt die Situa- 
tion bei der Fehlererkennung aufgrund der Oberschreitung von 
Druckdif f erenzen der Bremsdrucke an den Radbremsen einer 
Achse des Kraft fahrzeugs dar. ,Fur die weiteren vorkommenden 
Achsen des Kraft fahrzeugs wird ein entsprechendes Programm 
durchlaufen bzw. das skizzierte Programm nacheinander fftr 
jede Achse durchlaufen. 

Im ersten Schritt 200 wird aus den of f set-korrigierten Rad- 
bremsdrilcken (115) die Bremsdruckgrofce Ap korr als die Druck- 
differenz der Bremsdriicke an den Radbremsen einer Radachse 
bestimmt. Im Schritt 205 werden aus den of f set-korrigierten 
BremsdruckgroSen der gemittelte Bremsdruck uber alle Rad- 
bremsen N gemafi: 
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ermittelt. Die Abschatzung der Anstiegsgeschwindigkeit der 
gemittelten BremsdruckgroSen erfolgt in Schritt 210 uber den 
Di f f erenz enquo t i ent en 



wobei k und k-1 zwei aufeinander folgenden Zeitpunkte repra- 
sentieren, zu denen der gemittelte Bremsdruck bestimmt wird 
und T die zeitliche Diff erenz zwischen diesen beiden Zeitt 



solutbetrag des Dif f erenzenquotienten gp ro gebildet und zum 
AusgleioVv pl^^ kurzf ristigen Einbruchs gemafi : 



uber wenigstens zwei Bestimmungen des Dif f erenzenquotienten 
gp m der Maximalwert gPnax bestimmt. Der dabei resultierende 
Differenzenquotient gp^ wird in Schritt 22 0 mit einer fur • 
die Bremsanlage typischen unteren Kennzahl gp 0 verglichen. 
Bei Unterschreitung oder Erreichen der Kennzahl gp 0 wird der 
zulassige Schwellwert fur die Bremsdruckdiff erenz Ap 2Ul an 
den Radbremsen in Schritt 235 auf einen unteren, von der 
Bauart der Bremsanlage abhangigen, festgelegten Wert Ap zul , 0 
gesetzt. Fur den Fall, dass der Differenzenquotient gp^ 
gro£er als gp 0 ist, wird im Schritt 225 der Differenzenquo- 
tient gp^ mit einer fur die Bremsanlage typischen oberen 
Kennzahl gp x verglichen. Bei Unterschreitung oder Erreichen 
dieser Kennzahl gp^ wird der zulassige Schwellwert fur die 



gPm = 



_ pM-p m [k-i\ 



punkten darstellt . Anschliefcend wird in Schritt 215 der Ab- 
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Bremsdruckdifferenz Ap zuX an den Radbremsen in Schritt 240 
auf einen Wert gemaS 

a . APz»<.i -AP«,/,o 

gesetzt, wobei A Piu1 . 0 und A Pzul(1 zwei aufgrund der Bauart der 
Bremsanlage festgelegte Werte sind. Im Schritt 230 wird ab- 
schliefiend der Fall uberpruft, dass der Dif f erenzenquotient 
gp^ oberhalb der Kennzahl gp x liegt. Der zultssige Schwell- 
wert fur die Bremsdruckdifferenz Ap 2Ul an den Radbremsen wird 
dann ih Schritt 245 auf einen oberen, von der Bauart der 
Bremsanlage abhangigen, f estgelegten Wert A Pzul . x gesetzt. 
Ubersteigt in Schritt 250 die ermittelte GroiSe Ap korr aus 
Schritt 200 fur die Bremsdruckdifferenz der Radbremsen an 
wenigstens einer Achse den ermittelten zulassigen Schwell- 
wert A Pzul aus den Schritten 23 5 - 245, so wird auf Fehler 
(Signal F/Fig. 1) erkannt. Andernfalls wird das Programm zu- 
ruckgesetzt und beim nachsten Abf ragezyklus neu gestartet . 

in Figuf 4 ist eine detaillierte Darstellung der Fehlerer- 
kennung des Betriebsmodus II (180 aus Figur 2) dargestellt, 
d.h. fur den Fall, dass ein radindividueller Bremseingrif f 
insbesondere ein Eingriff durch das Antiblockiersystem (ABS) 
wahrend eines Bremsvorgangs durch den Fahrer erfolgt. Das 
Flussdiagramm stellt die Situation bei der Fehlererkennung 
aufgrund der Oberschreitung von Druckdif f erenzen der 
Bremsdrucke an den Radbremsen einer Achse des Kraf tf ahrzeugs 
dar. Fur die weiteren vorkommenden Achsen des Kraf tf ahrzeugs 
wird ein entsprechendes Programm durchlaufen bzw. das skiz- 
zierte Programm nacheinander fur jede Achse durchlaufen. 
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In Schritt 300 werden wie in Schritt 2 00 (Figur 2) aus den 
offset -korrigierten Radbremsdrticken die Bremsdruckgrofie 
Ap korr als Druckdif f erenz der Bremsdrucke an den Radbremsen 
einer Radachse bestimmt. Weiterhin werden das DrucksignaL p v 
fur den Vordruck im Hauptbremszylinder der Bremsanlage und 
der Diff erenz enquotient gp m als Mafi. fur die Dynamik des 
tnittleren Bremsdrucks an den Radbremsen einer Achse erf a£t . 
Anschliefiend wird in Schritt 310 uberpriift, ob das Drucksi- 
gnal fur den Vordruck einen vorgegebenen Schwellwert Ap MS , 0 
unterschreitet und gleichzeitig dermittlere Bremsdruck an 
den Radbremsen einer Achse in Form eines negativen Differen- 
zengradienten abf allt . 1st dies der Fall, so wird in Schritt 
320 der zulassige Schwellwert Ap^s fur die Druckdif f erenz 
auf den vorgegebenen Grenzwert Ap MS<0 gesetzt . Liec;t'.\ '•>' 1 -' a " 
Bedingungen in Schritt 310 nicht vor, so wird der n^-^xst ' 
Schwellwert Ap^.s fur die Druckdif f erenz in Schritt 33 0 
gleich dem Drucksignal des Vordrucks gesetzt . Ubersteigt die 
erfaSte Bremsdruckdiff erenz Ap^ aus Schritt 300 den ermit- 
telten Schwellwert Ap^s.s, so wird in Schritt 340 auf Fehler 
(Signal F/Fig. 1) erkannt. Andernfalls wird das Programm zu- 
ruckgesetzt und beim nachsten Abf ragezyklus neu gestartet . 

Zusammenf assend wird ein Verf ahren und eine Vorrichtung zur 
Oberwachung einer Bremsanlage, insbesondere einer Raddruck- 
sensorik einer Bremsanlage eines Kraf tf ahrzeugs vorgeschla- 
gen, bei der die Fehlererkennung (Block 10) aufgrund der 
Uberschreitung einer Dif f erenz-Schwelle (250, 340) durch ein 
Signal erfolgt, welches reprasentativ fur die Diff erenz der 
Bremsdrucke an den einzelnen Radbremsen einer Radachse ist. 
Dabei wird die Dif f erenz-Schwelle in Abhangigkeit von der 
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mittleren Anstiegsgeschwindigkeit der Einzeldrucke an den 
Radbremsen gesetzt (235 bis 245, 320 bis 330). Die Fehlerer- 
kennung erfolgt auf der Basis eines Modells, welches den ak- 
tuellen Betriebszustand der Bremsanlage beriicksichtigt . 
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Anspruche 



1. verfahren zur Erkennung einer Fehlf unktion einer Bremsan- 
lage eines Kraf tf ahrzeugs , insbesondere zur Erkeimung eiixer 
Fehlf unktion.. einer Raddrucksensorik einer Bremsanlage eines 
Kraf tf ahrzeugs, bei der wahrend der Betatigung der Bremsan- 
lage wenigstens zwei Betriebsmodi (170, 180) vorliegen kon- 
nen, wobei 

- eine Fehlr^icn. auf eine erste Weise wahrend des. Vorlie- ., 
gens er ^ " "•.Betriebsmodus (.17.0) und • . 

- eine FehlL^^ion auf eine zweite Weise wahrend des Vor- s 
liegens eines zweiten Betriebsmodus (180) 

erkannt wird. 

2. Verfahren zum Betrieb eines die Funktionen eines Kraft - 
fahrzeugs steuemden und/oder regelnden Systems (50) , bei 
dem die Steuerung und/oder Regelung wenigstens abhangig von 
dem Betriebszustand einer im Kraf tf ahrzeug vorhandenen Brem- 
sanlage stattfinden kann, wobei der Betriebszustand der 
Bremsanlage charakterisiert wird durch die zum Betrieb der 
Bremsanlage herangezogenen Grofien (20, 22), und 
- in Reaktion auf eine erkannte Fehlfunktion der Bremsanla- 
ge, insbesondere auf eine erkannte Fehlfunktion der Rad- 
drucksensorik der Bremsanlage die Abhangigkeit von dem Be- 
triebszustand der Bremsanlage wenigstens reduziert wird, 
wobei 
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- die Fehlfunktion auf eine erste Weise wahrend des Vor- 
liegens eines ersten Betriebsmodus (170) der Bremsanla- 
ge und 

- die Fehlfunktion auf eine zweite Weise wahrend des Vor- 
liegens eines zweiten Betriebsmodus (180) der Bremsan- 
lage erkannt wird. 

3. Verfahren nach Anspruch 1 oder 2, dadurch gekennzeichnet , 
dass die Bremsanlage derart ausgestaltet ist, dass Bremsein- 
griffe unabhangig vom Wunsch des Fahrers des Kraft fahrzeugs 
vorgenonunen werden konnen, und . •• 

- das Vorliegen des ersten Betriebsmodus (1^70.) dann erkannt 

wird, wenn wahrend eines Bremsvorgangs kein radindividu- 
eller Bremseingrif f stattf indet und 

- das Vorliegen des zweiten Betriebsmodus (180) dann erkannt 

wird, wenn wahrend eines Bremsvorgangs ein r adindividuel - 
ler Bremseingrif f stattf indet. 

4. Verfahren nach Anspruch 1 oder 2, dadurch gekennzeichnet, 
dafi bei der Betatigung der Bremsanlage Bremsdrucke an den 
Radbremsen modifiziert werden und das Kraf tf ahrzeug wenig- 
stens eine Radachse aufweist und ( Pvr (20), p vl (22))erfaSt 
werden, die den Bremsdruck an wenigstens zwei Radbremsen ei- 
ner Achse represent ieren, und eine die Differenz der erfafi- 
ten Radbremsdrucke reprasentierende Dif f erenzgr6Se (Ap fcorx 
(200, 300)) ermittelt wird und die Fehlererkennung aufgrund 
der Uberschreitung einer Dif f erenz-Schwelle durch die Dif fe- 
renzgroSe erfolgt (250, 340), wobei insbesondere vorgesehen 
ist, dass die Fehlererkennung an einem Kraf tf ahrzeug mit we- 
nigstens zwei Radachsen durchgefuhrt wird, wobei die Feh- 
lererkennung bei jeder Radachse getrennt voneinander durch- 
gefuhrt werden kann. 
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5. Verfahren nach Anspruch 3 und 4, dadurch gekennzeichnet , 
daB die Differenz-Schwelle unterschiedliche Werte annimmt . 

6. Verfahren nach Anspruch 5, dadurch gekennzeichnet, daS 
beim Erkennen des ersten Betriebsmodus die unterschiedlichen 
Werte fur die Differenz-Schwelle aufgrund der Anstiegsge- 
schwindigkeit des uber alle BremsdruckgrdSen einer Achse ge- 
mittelten Bremsdrucks (205) gesetzt werden (235 bis 245) , 
wobei insbesondere vorgesehen ist, dass die Anstiegsge- 
schwindigkeit durch eine Abschatzung mit Hilfe eines Diff e- 
renzenguotienten (210) ermittelt wird, wobei der Differen- 
zenquotient abhangig von der Differenz zweier zu unter- 
schiedlichen Zeiten erfaBten gemittelten BremsdruckgroBen 
bestimmt wird, wobei insbesondere vorgesehen ist, dase, - «r 
Abschatzung der Anstiegsgeschwindigkeit ein. Maximalws 

(215) aus wenigstens zwei Dif f erenzenquotienten herange^ 
wird. 

7. Verfahren nach einem der vorhergehenden Anspruche, da- 
durch gekennzeichnet, dass als BremsdruckgroBen die offset- 
korrigierten BremsdruckgroBen ( Pkorr . n (115)) herangezogen 
werden,- wobei der Offset (135) aus dem tiefpass-gef ilterten 
Bremsdrucksignal (p B (105)) jeder einzelnen Radbremse abge- 
schatzt wird. 

8. Verfahren nach Anspruch 5, dadurch gekennzeichnet, daS 
bei der Bremsanlage ein Hauptbremszylinder zur Aufbringung 
eines Bremsvordrucks vorgesehen ist und beim Erkennen des 
zweiten Betriebsmodus (180) der Wert fur die Differenz- 
Schwelle in Abhangigkeit 
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- von einer den Vordruck im Hauptbremszylinder reprasentie- 
renden Vordruckgr6£e (p v (30)) und 

- von der Anstiegsgeschwindigkeit , insbesondere vom Diffe- 
renzenquotienten (gp m (300) ) , 

gesetzt wird. 

9. Verfahren nach Anspruch 3, dadurch gekennzeichnet , dass 
nach einem radindividuellen Bremseingrif f die Fehlererken- 
nung eine vorgebbare Zeitdauer wenigstens modifiziert wird, 
wobei insbesondere vorgesehen ist, dass nach einem radindi- 
viduellen Bremseingrif f die Fehlererkennung einen vorgebbare 
Zeitdauer ausgesetzt wirS (160) . 

10 . Vorrichtung zur Erkennung einer Fehlfunktion einer Brem- 
sanlage eines Kraft fahrzeugs , insVr ^- . 1 --^ zur Erkennung ei-, 
ner Fehlfunktion einer Raddrucksc. , v> ■■ ; . -;^r, Bremsanlage ., r r- 
eines Kraft fahrzeugs, wobei wahrenu : ^fct&tigung der Brem- 
sanlage wenigstens zwei Betriebsmodi (170 , 180) vorliegen 
konnen, bei der Mittel vorgesehen sind, mittels der 

- eine Fehlfunktion auf eine erste Weise wahrend des Vorlie- 

gens eines ersten Betriebsmodus (170) erkannt wird, und 
-eine Fehlfunktion auf eine zweite Weise wahrend des Vorlie- 
gens eines zweiten Betriebsmodus (180) erkannt. 

11. Vorrichtung zum Betrieb eines die Funktionen eines 
Kraftfahrzeugs steuernden und/oder regelnden Systems (50) , 
bei der 

- die Steuerung und/oder Regelung wenigstens abhangig von 
dem Betriebszustand einer im Kraft fahrzeug vorhandenen 
Bremsanlage, insbesondere einer im Kraf tf ahrzeug vorhande- 
nen Raddrucksensorik stattfinden kann, wobei der Betriebs- 
zustand der Bremsanlage charakterisiert wird durch die zum 
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Batriab da r Bramsanlage harangezogenan GraGan (P„ (20) , 

d ia ^ig-cai. von da„ Batziabezuatand daz «--^ 

^ n»-rt- wird wobei Mittel vorgesehen sma, 
wenigstens reduziert wira, 

mittels der ■ 
. die Mlf^i. auf aina azsta »aisa »ahra nd daa V~ 
iiegana ainaa azstan Ba t riaba m cdua (170, car Bza^anla- 

. Z 7L*^» aa £ aina zwait. -iaa »abzan d daa «• 
Uegane ainaa saltan Ba t ziabs m o d u= (1.0) dar Bza.sax,- 
lage ermittelt wird. 

. in „ der ii, dadurch gekenn- 
12. Vorrichtung nach Anspruch 10 oder IX, 

-rihnet das. — -T.sanl^e derart ausgestaltet ,st, dass 
zeichnet, aas „ - , „ ^ *. 

. . ,ri-g vom Wunsch des Fahrers des Kraf| 

wird . „ann w^and ainas Bza,»svozganga *ain 
ellar Bramaaingriff stattfindat und 
teB vozliagan daa saltan Batziabs^us «».) dann ~ t 
".a. wel wabzand ainas Bza™anga ain zadindzvzdnel- 
ler Bretnseingriff stattfindet. 
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Verfahren und Vorrichtuno zur Uberwachuna einer Bremsanlage 



Zusammenf a s sung 

Es werden ein Verfahren und eine Vorrichtung zur Uberwachung 
einer Bremsanlage, insbesondere einer Raddrucksensorik einer 
Bremsanlage eines Kraft fahrzeugs vorgeschlagen, bei der die 
r : /blererkennung (Block 10.) aufgmnd der Uberschreitung einer 

;.. ^lerenz-Schwelle (250, 340) durch ein Signal erf olgt, wel- 
shes repr&sentativ fur die Differenz der Bremsdrucke an den 
einzelnen Raclbremsen einer Radachse ist. Dabei wird die Dif- 
ferenz-Schwelle in Abhangigkeit von der mittleren Anstiegs- 
geschwindigkeit der Einzeldriicke an den Radbremsen gesetzt 

(235 bis 245, 320 bis 330) . Die Fehlererkennung erfolgt auf 
der Basis eines Modells, welches den aktuellen Betriebszu- 
stand der Bremsanlage berucksichtigt . 
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Fig. 3 
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Fig. 4 




